q— A á 


UNA ECONOMÍA 
DEPENDIENTE 


partir de los años veinte, la economía, que se ni permitieron el desarrollo de sus organizaciones sin- 
Alsa basado fundamentalmente en la mine- — dicales. 
ría del estaño, buscó diversificarse para in- 
gresar con más fuerza en una modernidad que nos El petróleo se constituyó desde 1920 en un 
iba dejando atrás. El proyecto modernizador liberal producto que impulsó los sueños de enriquecimien- 
fue modificado en algo con la idea de desarrollo; — to del Estado y de los inversionistas extranjeros. El 
nuevo concepto que implicaba la elaboración de — intento estatal por desarrollar la explotación petrole- 
proyectos que beneficiaran a un sector mayor de la ra se vio limitado por la falta de capital nacional, por 
población. Sin embargo, los conceptos se contrapo- lo que se tuvo que entregar la concesión a una em- 
nían, ya que, frente a la búsqueda discursiva del de- presa norteamericana, la Standard Oil Co, Este pro- 
sarrollo y del progreso, se enfrentaba la persistencia — ducto, que debería haber marcado el inicio del desa- 
de una sociedad tradicional que no quería dejar de rrollo boliviano, según las aspiraciones de la época, 
lado sus privilegios. marcó, más bien, el comienzo de una dependencia 
directa del capital internacional. 
En la agricultura, el interés por racionalizar la 

producción y por implementar mejoras técnicas se Finalmente, el otro ideal del liberalismo, la 
vio reprimido por la postura de los terratenientes Construcción de vías de comunicación, también se di- 
que se negaban a cambiar sus sistemas de trabajo ba-  Versificó. Se siguió construyendo vías férreas, pero 
sados en el colonato, también surgieron los caminos para automóviles y las 
rutas aéreas. La 
integración — del 
país se hizo ma- 
yor. 


En el caso 
de la minería, los 
intentos de desa- 
rrollo y moderni- 
zación, llevados 
a cabo desde 
principios de si- 
glo, se unieron 
con nuevos pro- 
yectos de desa- 
rrollo social, co- 
mo la implanta- 
ción de sistemas 


La Guerra 
del Chaco, inser- 
ta en este proce- 
so de resquebra- 
jamiento de los 
ideales económi- 
cos liberales, no 
logró captar in- 
mediatamente 


de seguridad so- los vientos de 
cial; sin embar- cambio. Tuvie- 
go, los grandes ron que pasar ca- 


si veinte años, 
hasta 1952, para 
que los nuevos 
principios esta- 
tistas y naciona- 
listas se impusie- 


mineros, que su- 
frieron las conse- 
cuencias de la 
crisis de 1929, 
no llegaron a 
asegurar el traba- 
jo de sus obreros 


FOTO: Walle Paul. La Bolivie et ses mines 


Cargador de minerales 
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A excepción de un bre- 
ve período entre 1920 y 
1923, los precios inter- 
nacionales del estaño 
presentaron una ten- 
dencia alcista hasta 
1929, año en el cual la 
exportación boliviana 
llegó a cuadruplicar 
los valores registrados 
en-1900 


as industrias automotriz y 
eléctrica de Europa y los 
EE.UU, tuvieron un desarro- 


llo acelerado y sin precedentes lue- 
go de la Primera Guerra Mundial; 
en el curso de esa expansión de- 
mandaron un incremento general de 
la producción estañífera a nivel 
mundial, que en gran medida prove- 
nía de minas bajo su control. Podría 
decirse que Rolivia escapaba a ese 
control si no hubiesen existido tan- 
tas articulaciones tecnológicas, co- 
merciales y financieras entre las 
empresas de los Barones del Estaño 
y los centros oligopólicos del capi- 
talismo. 

En la década de 1920, la pro- 
ducción estañífera boliviana atrave- 


Andarivel. Compañía minera Oploca. 
Sud Chichas 


só por un período extraordinario de 
auge, cuyo momento cumbre se dio 
en 1929 cuando alcanzó las 47.000 
toneladas métricas anuales; inme- 
diatamente después sobrevino una 
crisis de dimensiones aterradoras, 
provocada por el crac de la Bolsa de 
Valores neoyorquina. Y por si eso 
fuera poco, sólo unos años después, 
la minería boliviana tuvo que en- 
frentar los efectos de la Guerra del 
Chaco, traducidos en el incremento 
de impuestos, el desembolso de 
contribuciones forzosas y el enrola- 
miento de los obreros 
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El AUGE 

En los años previos a la catás- 
trofe, el panorama de la minería bo- 
liviana se caracterizó por la concen- 
tración productiva en manos de las 
empresas de Patiño y Aramayo, 
principalmente, así como por la du- 
bitante política impositiva de los 
gobiernos republicanos. 

A excepción de un breve pe- 
ríodo entre 1920 y 1923, los precios 
internacionales del estaño presenta- 
ron una tendencia alcista hasta 
1929, año en el cual la exportación 
boliviana llegó a cuadruplicar los 
valores registrados en 1900 y en el 
que, por otra parte, representó el 24 
por ciento del total producido a ni- 
vel mundial. Internamente, cerca 
del 80 por ciento del mineral estaba 
controlado por las empresas perte- 
necientes a los Barones del Estaño, 
de entre las cuales destacaba nítida- 
mente la de Patiño, La exportación 
estañífera representaba el 70 por 
ciento del valor total nacional expe- 
dido a los mercados extranjeros. 

Esos porcentajes evidencian 
la gran influencia que tenían estas 
empresas sobre el país. En 1925, 
por ejemplo, solamente en las mi- 
nas de Simón 1. Patiño se produjo el 


A 


Mina San José en Oruro - 1924 


25 por ciento del estaño boliviano, 
correspondiente al 11 por ciento de 
la producción mundial. Un año an- 
tes, se constituyó la Patiño Mines 
and Enterprises, con sede en los 
EE.UU. empresa que reunió una 
gran cantidad de las pertenencias 
mineras de ese capitalista. 

La familia Aramayo poseía el 
segundo grupo minero en importan- 
cia a nivel nacional. Aunque su im- 
perio era bastante más pequeño que 
el de Patiño, era indudable que den- 
tro de la elite gozaba de mucha in- 
fluencia. Durante el siglo XIX, los 
Aramayo había poseído y adminis- 
trado exitosamente minas argentífe- 
ras y de bismuto. En la segunda dé- 
cada del siglo XX lograron captar 
inversiones inglesas para sus em- 
presas, ahora dedicadas a la explo- 
tación estañífera. 

El judío austriaco Maurice 
Hoschild inició actividades comer- 
ciales como rescatista de minerales 
en la década de 1920. Su imperio se 
edificó aprovechando la prolongada 
crisis que continuó al crac de 1929, 
durante la cual adquirió muchas mi- 
nas pertenecientes a empresas en 
quiebra. 

Aunque se entiende que las 


acciones e intereses comerciales de 
estas empresas estaban en franca 
competencia, también debe com- 
prenderse que tenían objetivos co- 
munes respecto a la política imposi- 
tiva del Estado boliviano, las de- 
mandas sociales de los trabajadores 
y la carencia de servicios públicos 
para el transporte o la provisión de 
energía. Con el propósito de enfren- 
tar estos problemas conformaron 
una agrupación sectorial denomina- 
da Asociación de Industriales Mine- 
ros; aunque en ella podía inscribirse 
cualquier empresa, representaba 
principalmente los intereses de la 
gran minería. Esta asociación en- 
frentó a los funcionarios guberna- 
mentales encargados de fiscalizar 
los pagos impositivos, como tam- 
bién de responder colectivamente 
los reclamos obreros de la época. 
El gobierno apoyaba el desa- 
rrollo de la producción estañífera 
mediante la fijación de políticas 
impositivas bajas y, a la vez, con- 
trolando al naciente movimiento 
sindical de los trabajadores mine- 
ros. Los impuestos a la exportación 
minera crecieron, en 1900 se tenía 
que pagar el 3 por ciento del valor 
total expedido; hacia 1930 subió 
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Andarivel en el complejo minero Chocaya 


hasta un 12 por ciento. Sin embar- 
go, aun con este alza impositivo, el 
ingreso fiscal no podía incrementar 
de manera suficiente el ingreso de 
fondos, pues las empresas solían 
recurrir a todo tipo de maniobras 
legales para obtener la cancelación 
mínima de impuestos. 

La vigilancia de las activida- 
des sindicales y el temor a que se 
expandiesen los grupos socialistas y 
anarquistas, condujo a que el go- 
bierno disponga la ocupación mili- 
tar de los distritos mineros en varias 
ocasiones. Sin duda alguna, la más 
cruel y censurada de esas interven- 
ciones se dio el año 1923, en la lo- 


calidad de Uncía, propiedad del 
grupo Patiño, cuando se produjo 
una masacre de trabajadores mine- 
ros. La efervescencia de estos movi- 
mientos populares preocupaba 
enormemente a los líderes políticos 
de los partidos tradicionales, quie- 
nes veían en ellos una amenaza pa- 
ra el orden oligárquico. 


LA DEPRESIÓN 

Y LA GUERRA 

Los efectos inmediatos que 
tuvo la crisis de 1929 en Bolivia 
fueron la reducción de la produc- 
ción y el cierre de varias minas. La 
caída de los precios del estaño im- 


pedía la explotación ga- 
nanciosa de muchas vetas, 
debido a la baja ley de sus 
minerales. La rudimenta- 
riedad tecnológica o el al- 
to costo que exigía su 
transporte hasta los puer- 
tos fue la razón por la que 
muchas pequeñas empre- 
sas tuvieron que suspen- 
der sus operaciones, aban- 
donando sus excavacio- 
nes. En cambio, las gran- 
des empresas, que dispo- 
nían de mayor capital, pu- 
dieron mantener una baja 
producción en sus minas 
con el propósito de evitar 
el derrumbe o la inunda- 
ción de sus galerías. 

Como respuesta a la 
crisis, agudizada el si- 
guiente año, los empresa- 
rios bolivianos decidieron 
asociarse con los otros 
productores importantes 
del mundo en una organi- 
zación que les permita 
controlar el mercado, re- 
duciendo la producción 
mundial y fijando cuotas 
para la oferta del mineral. 
Así, junto a Nigeria, Ma- 
lasia e Indonecia, se con- 
formó el Comité Interna- 
cional del Estaño, en octu- 
bre de 1930. La primera 
labor de este comité fue la 
de fijar cuotas para la pro- 
ducción, asignándolas por 
países, logrando impedir 
con ello que los precios 
del estaño continúen nau- 
fragando en la crisis mun- 
dial. 

Si bien el gobierno boliviano 
tenía representación directa ante es- 
te organismo internacional y, ade- 
más, se encargó de distribuir la cuo- 
ta asignada al país entre las empre- 
sas nacionales; internamente, la 
gran minería obtuvo para sí un 73 
por ciento de la cuota boliviana, dis- 
tribuyendo el resto entre las empre- 
sas medianas y la minería chica. Es- 
te sistema perduró durante la déca- 
da de 1930, hasta después de la 
Guerra del Chaco. 

Si bien el control estatal no 
llegó a ser absoluto sobre las gran- 
des compañías, la experiencia del 
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comité modificó la visión sobre las 
empresas mineras, rompiendo la au- 
tonomía y carácter de propiedad in- 
dividual que poseían, para conver- 
tirse en un objeto de control públi- 
co. Igualmente, las tensiones provo- 
cadas por la distribución de cuotas 
motivó conflictos entre los Barones 
del Estaño, ventilados a través de la 
prensa, que revelaron varios aspec- 
tos de su manejo, que se podían 
considerar contradictorios con los 
intereses del país. Por ejemplo, en 
1938, Hoschild reveló que Patiño 
tenía inversiones en los yacimientos 
estañíferos de Malasia, el principal 
competidor de Bolivia en el merca- 
do internacional, apelando al senti- 
do patriótico con la velada acusa- 
ción de traición a los intereses na- 
cionales, 

En 1932, la Guerra del Chaco 
agregó nuevas dificultades a las 
compañías mineras. La principal 
fue el enrolamiento de los trabaja- 
dores que paulatinamente, mien- 
tras se extendía el conflicto y se su- 
maban las bajas, fue despoblando 
los campamentos de mano de obra. 
La situación llegó a su extremo 
cuando las grandes compañías re- 
clamaron que, debido a la ausencia 
de obreros, no podían siquiera 
cumplir con las cuotas fijadas por 
el Comité Internacional del Estaño. 
Esta situación motivaba la preocu- 
pación generalizada al cerrarse la 
fuente de ingresos más importante 
del país. 

En los primeros seis meses de 
la guerra, al menos una cuarta parte 
de los obreros de la Patiño Mines 
fueron movilizados. En otras com- 
pañías se tuvieron porcentajes aún 
mayores no sólo porque sus trabaja- 
dores hayan sido enrolados, sino 
también debido a la fuga de los mis- 
mos. En respuesta a esta situación, 
la compañía de Patiño decidió con- 
tratar trabajadores en Chile y Perú, 
consiguiendo nuevos obreros hacia 
fines de 1933. Sin embargo, ni las 
condiciones de los distritos mineros 
ni los salarios resultaban atractivos 
a los extranjeros, por ello, hacia 
1936, se llegó a emplear mujeres y 
niños en cantidades mayores, inclu- 
sive para los duros trabajos de inte- 
rior mina, 

Otro grave problema que en- 
frentó la minería estañífera fue el de 


SS 

Ny 
Entel 
la entrega obligatoria de divisas que 
formalmente impedía que utilizaran 
sus propios recursos, captados en el 
extranjero, para sus utilidades. Aun- 
que es difícil establecer en qué me- 
dida la disposición estatal fue cum- 
plida, resulta obvio que significó 
una pesada carga para toda su es- 
tructura. La política de las empresas 
mineras se orientó entonces a favo- 
recer al gobierno, proporcionándole 
préstamos con el propósito de alejar 
su fiscalización y mantener su espa- 
cio libre de toda intervención no de- 
seada. 

En 1933, durante el segundo 
semestre, la Patiño Mines prestó al 
Gobierno Nacional la suma de un 
millón quinientos mil libras esterli- 
nas. El Grupo Hoschild prestó 
ciento ochenta mil y la Compañía 
Aramayo ciento veinte mil. En 
compensación el gobierno les re- 
dujo la entrega de divisas al 48% y 
les aumentó la cuota de producción 
asignada. 

Al finalizar el conflicto, el 
mercado internacional del estaño 
comenzó a superar la crisis, y el re- 
torno de los movilizados generó un 
coyuntural auge comercial en las 
ciudades. Esto motivó que las pe- 
queñas empresas mineras reinicien 
actividades en muchos sectores has- 
ta entonces abandonados. Pero, esto 
provocaba una distorción de las 
cuotas asignadas por el Estado y las 
grandes compañías lograron que se 
verifique puntualmente el cumpli- 
miento de cuotas. 

Entre 1930 y 1938, aproxima- 
damente, se dio una contracción en 
el número de propietarios mineros, 
provocada por la transferencia de 
sus pertenencias a las grandes em- 
presas. Esta situación sumada a las 
posibilidades de especulación con 
las divisas, sobrevaluadas en un país 
empobrecido y endeudado, permi- 
tieron una expansión relativa de los 
imperios que construyeron Patiño, 
los Aramayo y Hoschild. Al finali- 
zar la década de 1930, los aprestos 
de la Segunda Guerra Mundial vol- 
vieron a elevar el precio del estaño, 
dando fin a la crisis internacional 
que se había prolongado casi por 
diez años. 


Historiador, miembro de la 
C.H. 
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Número de obreros por 


cada empresa minera 
(1935) 


Huanuni 
Colquechaca . 
Kami . 
Japo .. 
Grupo Aramayo . 
Compañía Minera Orur« 

Vinto 

Morococala 

Colquiri 

Cia. Minera Oruro 
Compañía Unificada Potosí... 2016 


Bolivian International Mining Co . ....86 
Bolivian Tin Corporation ........ 90 
Trepp € Company 
Chacataya . 100 
Sayaquira .140 
Bajadería .. A 


Compagnia Generale de Mines ....250 
Compañía Minera Monserrat .357 
Empresa Avicaya - Abelli 8 Co. 150 
Berenguela Tin Mines......... 
Compañía Minera Ocuri 
Cía. Minera Cerro Grande A 
Empresa Minera Teresa V.Orlandini ...120 
Empresa Huaynucho Moerch £:Co. .271 
Empresa Minera Tanapaca ....100 
Boheme Ziriacks 8 Co .180 
Fabulosa Mines .. 
Davidson 8: Co. Colavi . 
L.Soux - Co. Potosí 
Bebin Hermanos . 
Unificada Inquisivi ... 
La Salvadora - José Soria 
Bolivian Tin Mines - S.Herz ......: 
Empresa Kalauyu - 5. Ferrufino ...201 


Empresa Minera Santa Fe 
M.Hoschild 8 Co. ... 
Duncan, Fox 8: Co. 
Asociación de Potosí 
Asociación de La Paz . 
Asociación de Oruro ... 
Asociación de Cochabamba .... 
Totales ....ooomoomoo....20229 


Cuadro tomado del libro: “El esta- 
ño en Bolivia” 1935. Sin autor, Imp. 
“Renacimiento; La Paz. 
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La Standard Oil Co. in- 
virtió alrededor de 17 
millones de dólares, 
mostrando un particu- 
lar desinterés en la 
perforación y en la ex- 
plotación de nuevos po- 
205 petrolíferos a partir 
de 1932 


espués de la primera Guerra 
¡DA EEUU. desplazó 

a sus socios europeos, con- 
virtiéndose en la nueva potencia he- 
gemónica del mundo: Wall Sreet y 
el dólar desplazaron a la libra ester- 
lina y a la Bolsa de Londres defini- 
tivamente. La economía norteame- 
ricana se vio favorecida a partir de 
la década de 1920 por los distintos 
gobiernos que se encontraban en el 
poder, Warren Harding, Calvin 
Coolidge y Herbert Hoover, repu- 
blicanos, consagraron toda su ener- 
gía a la expansión económica de su 
país, aplicando medidas que favore- 
cían a las grandes corporaciones in- 
dustriales con medidas proteccio- 
nistas: la rebaja de impuestos a los 


Pozo San Telmo, Tarija 


grupos económicos más poderosos, 
la concentración de capital a través 
de la fusión de diversas empresas, el 
incentivo a la inversión interna y la 
promoción y apoyo a la inversión 
externa reactivaron de manera muy 
favorable la economía norteameri 
cana. 

Si bien estas medidas convir- 
tieron al país del norte en una gran 
potencia en la década de los 20, no se 
puede dejar de mencionar la crisis de 
1929, que obligó a todos los países a 
nivel mundial a replantear su políti- 
ca económica para poder enfrentar 
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Pozo Saipurá, perforado por la Standard Oil Co. en 1924, con una producción diaria de 60 barriles de crudo 
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nuevo dasafío económico. La 
crisis modificó las relaciones econó- 
micas internacionales, configurándo- 
se de este modo un nuevo sistema 
proteccionista en lugar del libre cam- 
bio, y se evidenció una drástica caf- 
da de los precios de las materias pri- 
mas en el mercado mundial como 
también un deterioro en la produc- 
ción industrial, perjudicándose signi- 
ficativamente la economía de los paí- 
ses latinoamericanos. 

Es en este sentido que la gran 
depresión obligó a muchos países a 
asignar un rol decisivo al Estado en 
el ámbito económico. Su interven- 
ción en los programas de inversión 
pública, de reactivación económica 
fue dirigido especialmente para mi- 
tigar las altas tasas de desempleo 
existentes, 


LA STANDARD OIL 

COMPANY Y LA 

GUERRA DEL CHACO 

La historia contemporánea 
muestra que el origen de la Guerra 
del Chaco fue claramente político y 
económico. La incapacidad del go- 
bierno de Daniel Salamanca (1931- 
1934) para solucionar la crisis eco- 
nómica y social que vivía el país co- 
mo consecuencia de la CRISIS DE 
1929 (la caída de los precios del es- 
taño en el mercado internacional, la 
suspensión del pago de la deuda ex- 
terna (1931), el abandono del patrón 


oro y la implementación de una po- 
lítica monetaria inflacionaria), obli- 
garon al gobierno de Salamanca a 
crear un enemigo externo para neu- 
tralizar de alguna forma los proble- 
mas internos. El gobierno logró for- 
talecer su posición, cesaron las crí- 
ticas de la oposición y numerosos 
miembros de los partidos opositores 
fueron enviados al frente de batalla. 

Sin embargo, no se puede de- 
jar de mencionar que en ese mo- 
mento de crisis, el Estado boliviano 
atravesaba una etapa crítica de ace- 
lerada descomposición interna. Las 
élites del país dirigieron su mirada 
hacia las fricciones fronterizas con 
el Paraguay, que sacrificaron a mi- 
les de bolivianos y en las que Boli- 
via cedió una quinta parte de su te- 
rritorio. Estas élites se olvidaron 
analizar los conflictos internos que 
se venían arrastrando por más de 
una década y que explicaban el de- 
terioro económico nacional: la con- 
tratación de crédito externo en el 
floreciente mercado financiero nor- 
teamericano, que entre 1910 y 1928 
llegaba aproximadamente a 75 mi- 
llones de dólares (95% del crédito 
total). El destino de estos emprésti- 
tos fue, casi en su totalidad, a la 
construcción de vías férreas y cami- 
neras, sobre todo en la zona occi- 
dental del país, asiento de la mine- 
ría (Navia 1984:39). 

Las operaciones financieras se 


realizaban en un marco especulativo 
y sin control alguno, hipotecando 
inclusive los ingresos fiscales desti- 
nándose en su totalidad a cubrir y 
garantizar el pago de los créditos. 


LAS CONCESIONES 

PETROLIFERAS 

En el sector de hidrocarburos 
el gobierno boliviano tuvo dos tipos 
de concesiones: las grandes pose- 
siones dadas a particulares, que eran 
propiedad a perpetuidad, porque ha- 
bían sido adjudicadas de acuerdo a 
la Ley Minera del 27 de octubre de 
1900 y las propiedades arrendadas 
que eran explotadas en sociedad 
con el Estado. 

Las concesiones petrolíferas 
fueron otorgadas en Bolivia desde 
fines del siglo pasado hasta la con- 
clusión de la década de los años 
veinte, tanto a nivel individual co- 
mo a sociedades dedicadas a explo- 
tar este recurso natural. 

Para terminar con la otorga- 
ción indiscriminada de concesiones, 
el Estado boliviano dictó la ley de 
12 de diciembre de 1916, estable- 
ciendo que los yacimientos de pe- 
tróleo en territorio nacional eran de 
su exclusiva propiedad. Asimismo, 
se creó un impuesto del 3% sobre 
las exportaciones de petróleo y se 
fijó una regalía del 10% de la pro- 
ducción bruta. Se determinó ade- 
más la prohibición de nuevas adju- 
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dicaciones y estableció que las con- 
cesiones que fueran cayendo en ca- 
ducidad pasarían a ser propiedad 
del Estado. 

Durante el último gobierno 
del Partido Liberal encabezado por 
Gutiérrez Guerra (1916-1920), se 
levantó la prohibición de nuevas ad- 
judicaciones y en el lapso de diez 
días se aprobó otra ley que benefi- 
ciaba abiertamente a varios capita- 
listas extranjeros. Esta nueva postu- 
ra gubernamental, aprobada el 24 de 
febrero de 1920, autorizaba al Poder 
Ejecutivo a otorgar concesiones pe- 
trolíferas en zonas de reserva fiscal, 
en las extensiones que considerase 
conveniente, Se añadía además un 
máximo de 66 años para su explota- 
ción, debiendo pagar el concesiona- 
rio un 12 y 1/2 % de regalía sobre el 
total producido, y un impuesto adi- 
cional del 20% sobre 
las utilidades que se 
pudiera obtener. 

Es importante 
notar que cuatro días 
más tarde, el gobier- 
no boliviano dictó 
una Resolución Su- 
prema aprobatoria de 
un contrato con Rich- 
mond Levering In- 
corporated Co. y que 
el 2 de marzo se sus- 
cribió la escritura co- 
rrespondiente. Esta 
rapidez demostrada 
por el Ejecutivo hace 
suponer que todo es- 
taba listo y preparado 
antes y durante la dis- 
cusión y aprobación 
de la ley. 

Los aspectos 
más importantes del 
contrato pueden ser 
resumidos en los si- 
guientes aspectos: la 
compañía tenía el de- 
recho de explotar 
hasta 2.355.000 hec- 
táreas de reservas fis- 
cales en los departa- 
mentos de Chuquisa- 
ca, Tarija y Santa 
Cruz y ubicar entre 
ellas hasta un millón 
de hectáreas para de- 
dicarlas a la explota- 
ción de petróleo por 
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un lapso de 50 años. Se le otorga un 
injustificado derecho de zona con- 
sistente en 50 kilómetros a cada la- 
do del eje de los oleoductos que se 
llegaran a construir y a lo largo de 
toda su extensión “con la facultad 
de negar derecho de paso a otros 
oleoductos y el procedimiento esta- 
blecido para el caso de expropia- 
ción, que determinaba la organiza- 
ción de una comisión mixta parita- 
ria encargada de valorizar los bienes 
a expropiarse, debiendo a los mon- 
tos establecidos por ella agregársele 
un 50% para calcular el pago in- 
demnizatorio, reconociéndose ade- 
más en favor de los concesionarios 
un 15% de la producción petrolera 
que se obtuviera en las concesiones 
expropiadas” (Hoz de Vila 
1988:143). Si bien en este primer 
contrato se fijaron las regalías de 


Transporte de una bomba de perforación desde la punta de rieles en 
la Argentina. Standard Oil Co. 1925 


participación del Estado en un 15%, 
un impuesto del 20% sobre las utili- 
dades y la posibilidad de que el Es- 
tado pudiera adquirir hasta un 25% 
de las acciones de la empresa con- 
cesionaria, se hicieron sustanciales 
cambios a la misma, signo de la 
gran debilidad de negociación que 
tenía el Estado boliviano, bajándose 
las regalías a un 12 y 1/2 % y acep- 
tando una transferencia efectuada 
por la Richmond Levering a la Stan- 
dard Oil Company (3 de marzo de 
1921) sin su autorización ni conoci- 
miento, 

El 25 de julio de 1922, duran- 
te el gobierno republicano de Bau- 
tista Saavedra, por Resolución Su- 
prema se aprobó la transferencia 
efectuada por la Richmond Leve- 
ring en favor de la Standard Oil 
Company de Bolivia (subsidiaria de 
la Standard Oil Com- 
pany Incorporated de 
New Jersey). Respe- 
tando el contrato fir- 
mado con la Rich- 
mond, se introduje- 
ron algunas modifica- 
ciones estableciendo 
que esta nueva em- 
presa tenía el derecho 
de explorar en los de- 
partamentos antes ci- 
tados cuatro millones 
de hectáreas y de 
ellas seleccionar una 
para la explotación de 
petróleo. Los trabajos 
de exploración de- 
bían iniciarse en un 
término de seis meses 
y un máximo de dos 
años para elegir en 
este lapso las zonas 
donde se ubicaría el 
millón de hectáreas. 
Se establece asimis- 
mo, y en contra de los 
intereses del Estado, 
una participación del 
11% de la producción 
total de hidrocarburos 
en favor del Estado, y 
que la concesión ten- 
dría una duración de 
55 años a partir de la 
conclusión del perío- 
do de exploración (un 
total de 57 años), 

Los debates par- 
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lamentarios y la opi- 
nión pública nacional 
no se dejaron esperar: 
una gran oposición al 
contrato firmado con la 
empresa norteamerica- 
na desató un serio con- 
flicto interno. Este se 
vio además fortalecido 
porque la Standard Oil 
adquirió en Santiago 
de Chile los derechos 
que el ciudadano nor- 
teamericano William 
Braden había compra- 
do a particulares y ad- 
quirido por concesión 
otorgada del gobierno 
boliviano. Se calcula 
que la Standard Oil 
Co. de Bolivia llegó a 
obtener alrededor de 
siete millones de hec- 
táreas y, obviamente, 
el monopolio de la in- 
dustria petrolífera. 

Las primeras 
controversias con esta 
empresa se iniciaron el 
momento en que la 
misma no cumplió con 
su cometido de produ- 
cir hasta dos millones 
de barriles al año, no 
pagó las patentes co- 
rrespondientes al Esta- * 
do boliviano una vez 
transcurrido el lapso de 
exploración y con las 
acusaciones que sur- 
gieron posteriormente 
sobre el contrabando que realizaba la 
Standard Oil hacia la República Ar- 
gentina. Según palabras del Dr. Jor- 
ge Muñoz Reyes y de su hermano Fa- 
drique (Gottret 1988:169) se pudo 
constatar que la Standard Oil había 
construido “una cañería de cuatro 
pulgadas, sin capacidad para una ex- 
portación masiva”. Esta exportación 
clandestina de petróleo que se realizó 
a partir de 1926 tuvo que ser recono- 
cida años más tarde por la misma em- 
presa norteamericana. 

Es más, se debe tomar en 
cuenta que esta empresa no cooperó 
con el gobierno en la elaboración 
de gasolina de aviación durante la 
Guerra del Chaco, de tal manera 
que obligó a la intervención estatal 
de su refinería en 1933, 
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Pozo de perforación Bermejo 1. Standard Oil Co. 1925. 


Profundidad: 1840 pies 


Según datos corroborados por 
diferentes fuentes, la Standard Oil 
Co. invirtió alrededor de 17 millo- 
nes de dólares, mostrando un parti- 
cular desinterés en la perforación y 
en la explotación de nuevos pozos 
petrolíferos a partir de 1932. Las ra- 
zones que explican esta actitud ha- 
brían sido principalmente el costo 
enorme que debía invertir la empre- 
sa para poder construir un oleoduc- 
to que transportara este producto 
-800 kilómetros hasta el río Para- 
guay y otros 1.100 hasta Buenos Ai- 
res—. La inversión realizada en Boli- 
va se justificaba únicamente si se le 
permitía explotar los yacimientos 
en Salta, Argentina, refinando en es- 
te territorio el petróleo boliviano y 
apoyándose en un mercado interno 
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mucho más grande 
que el boliviano. 

Concluida la 
Guerra del Chaco, el 
gobierno de David To- 
ro decidió, en diciem- 
bre de 1936, confor- 
mar una entidad esta- 
tal petrolera, Yaci- 
mientos Petrolíferos 
Fiscales Bolivianos 
(YPFB), en momentos 
en que la Standard Oil 
incumplía nuevamente 
sus obligaciones con 
el gobierno boliviano. 
Declaró la caducidad 
de las concesiones de 
la empresa y las revir- 
tió al Estado. 

Tras arduas ne- 
gociaciones entre la 
empresa y el Estado 
boliviano, la presión 
desplegada por el De- 
partamento de Estado 
Norteamericano impe- 
dir que Bolivia reci- 
biese ayuda de los paí- 
ses fronterizos en la 
explotación y exporta- 
ción de petróleo ne- 
gándose a la otorga- 
ción de empréstitos, 
provocó que en 1941 
el gobierno de Peña- 
randa cediera y obtu- 
viera por parte de Es- 
tados Unidos un plan 
de ayuda económica 
que sería viabilizada 
por la célebre Misión Bohan. 

El 27 de enero de 1942 se fir- 
mó un convenio entre el gobierno 
de Bolivia y la Standard Oil. Las 
condiciones establecían el pago de 
un millón y medio de dólares a la 
empresa norteamericana por la 
venta de todos sus derechos, inte- 
reses y propiedades. Al día si- 
guiente, diferentes agencias del 
país del norte se comprometían a 
desembolsar la suma de 25 millo- 
nes de dólares para financiar pro- 
gramas de desarrollo. A partir de 
este momento la participación nor- 
teamericana en los asuntos de Bo- 
livia habría de ser mayor. 


Historiadora, miembro 
de la C.H. 


10 


La Paz, 22 de julio de 1999 


MS 


—Entel 


a rt 


LA AGRICULTURA: 

ENTRE INTENTOS DE 
MODERNIZACIÓN Y 
RESABIOS COLONIALES 


MARÍA LUISA SOUX 


Las mejoras en la dé- 
cada de 1930 respon- 
dían más a una estrate- 
gia y un pensamiento 
latifundista que a un 
verdadero interés por 
mejorar la producción 


1 tiempo que va desde la dé- 
Es de 1920 hasta la Refor- 

'ma Agraria de 1953 marca 
para la agricultura un proceso en el 
que confluyen dos posiciones anta- 
gónicas y contradictorias, como 
contradictorias eran también las re- 
laciones entre los diversos actores 
sociales en el área rural. Los años 
de la Guerra del Chaco (1932-1935) 
se inscriben dentro de un proceso en 
el cual el Estado y los terratenientes 
pretendían llegar a una agricultura 
“moderna”, capaz de insertarse en 
el mercado, pero sin dejar de lado 
las prácticas latifundistas y de colo- 
nato; lo que produjo, como una ló- 
gica consecuencia, tanto la frustra- 
ción de los proyectos tecnológicos 
como la profundización de las con- 
tradicciones en el campo, hechos 
que provocaron conflictos perma- 
nentes en el agro y favorecieron a 
la larga el mismo proceso de Refor- 
ma Agraria dictado en 1953. 


EL LATIFUNDIO LIBERAL 
Durante la segunda década del 
siglo XX la situación en el agro era la 


Crianza tradicional del ganado lanar y vacuno. Caracato. La Paz. 
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Proyecto de forestación en los valles 
paceños 


siguiente: la presencia mayoritaria de 
latifundios en gran parte de las tierras 
del occidente, mientras que en el 
oriente y las tierras bajas se habían 
establecido grandes concesiones para 
la explotación de la goma elástica; 
frente a estos sistemas subsistía aún 
la propiedad comunal. El sistema de 
trabajo hacendatario, resultado tanto 
de las antiguas haciendas coloniales 
como de la expropiación de tierras de 
comunidad iniciadas en la segunda 
mitad del siglo XIX, estaba basado 
fundamentalmente en la renta prove- 
niente del sistema de colonato, es de- 
cir, del pago en trabajo a cambio del 
usufructo de una sayaña en los lími- 
tes de la hacienda. En las tierras bajas 
el sistema de trabajo se basaba en una 
combinación entre la servidumbre de 
trabajadores provenientes de las et- 
nias del lugar con el sistema de en- 
ganche y endeudamiento por el cual 
se retenía mano de obra migrante 
desde los valles y los pueblos de la 
región. Con excepción de algunos 
mozos especializados en las estancias 
ganaderas y la mano de obra eventual 
para las mitas yungueñas, el resto de 
la mano de obra agraria no era asala- 
riada. 

Los intentos por racionalizar la 
propiedad de la tierra pasaban en esos 
años por dos vertientes: la primera, la 
del perfeccionamiento de la propie- 
dad, a través del catastro, y la segun- 
da, la de la entrega de concesiones de 
supuestas tierras baldías en las tierras 
bajas. Ambas medidas, que parecían 
llevar hacia una mayor productividad 


La Razón 


de la tierra en manos privadas, favore- 
cían, en la realidad, al uso de la tierra 
como un bien factible de ser hipote- 
cado y no necesariamente lograba el 
objetivo de una mayor producción o 
inversión en el agro. 

Alejandro Antezana en Los li- 
berales y el problema agrario en Bo- 
livia establece el año 1917 como el 
que marca tanto el principio del fin 
de los gobiernos liberales como un 
cambio en el norte de las políticas 
agrarias. En cuanto a las propiedades 
gomeras, el gobierno de Gutiérrez 
Guerra estableció la remensura de las 
estradas gomeras en 75 hectáreas por 
estrada, en vez de los 150 árboles de 
goma como determinaban leyes ante- 
riores. En relación al fomento de la 
agricultura, el mismo gobierno de- 
cretó en 1920 los Servicios de Fo- 
mento y Defensa agrícola y ganadera 
de Bolivia, Si bien estas medidas da- 
ban una mayor participación estatal 
en la actividad agrícola, se limitaban 
a mantener la relación Estado - pro- 
pietarios latifundistas, sin modificar 
en sustancia las relaciones de produc- 
ción en el agro. 

De 1918 es el folleto de Daniel 
Sánchez Bustamante: Programa po- 
lítico - problemas de Bolivia en 
1918, que planteaba nuevas ideas en 
relación al tema agrario. En primer 
lugar establecía, quizás por primera 
vez, la función social de la propiedad 
agraria, principio que fue retomado 
veinte años después en la Constitu- 
ción de 1938. Otras propuestas de 
Sánchez Bustamante eran: 


- Constitución de una liga agraria. 

- Orientación de la enseñanza ha- 
cia fines agrícolas. 

- Recargo doble o triple del catas- 
tro en las tierras que no estuvie- 
ran en producción. 

- Establecimiento de acuerdos de 
aparcería. 

- Construcción de caminos para 
automóviles. 


Estos proyectos son una 
muestra más del concepto que sobre 
modernidad en el agro tenían los in- 
telectuales de la época, que, con la 
excepción de la aparcería que esta- 
blecía un cambio favorable para el 
trabajador agrícola— no planteaban 
nuevas formas de relación entre 
propietarios y trabajadores. 
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Elaboración de vino en la hacienda Chivisivi. Provincia Loayza. La Paz 


EL AGRO EN 

LA DECADA DE 1920 

En 1920, luego de la revolu- 
ción saavedrista, la opinión pública 
esperó algunos cambios en la políti- 
ca agraria; sin embargo, algunos in- 
tentos, como el de disminuir el pro- 
ceso de expropiación de tierras co- 
munales, se vieron opacados por le- 
vantamientos indígenas y represio- 
nes, como en el caso de Jesús de 
Machaca, en el altiplano paceño. En 
muchas regiones del país, el poder 
local fue acaparado por los vecinos 
de los pueblos, muchos de ellos par- 
tidarios republicanos, que empeza- 
ron a controlar la producción y, so- 
bre todo, la comercialización de los 
productos agrícolas. En Yungas, por 
ejemplo, se fortaleció el poder de 
los rescatadores que compraban co- 
ca a precio muy bajo y lo revendían 
en las ciudades. 

Si bien en la región occidental 
del país la situación rural se mantu- 
vo relativamente estacionaria, no 
ocurrió lo mismo en otras regiones. 
En algunas, como Cinti, se estable- 
cieron las primeras empresas agrí- 
colas con un lento proceso de meca- 
nización en las etapas transforma- 
doras (elaboración de vino y singa- 
ni) y con inversión de capital. En la 
región del Chaco se produjo por 
esos años el avance sobre la antigua 
frontera de los chiriguanos, estable- 
ciéndose estancias ganaderas que 
trabajaban con mano de obra servil. 
Paralelamente, en la amazonia se 
desarrollaban las grandes empresas 


caucheras, específicamente la Casa 
Suárez, la cual, a pesar de la caída 
del precio de la goma, había logra- 
do mantener un verdadero enclave 
económico en torno a Cachuela Es 
peranza. 


INTENTOS DE. 

MODERNIZACIÓN 

Y TECNIFICACIÓN 

Con el objetivo de lograr una 
agricultura “moderna” y de defen 
der sus derechos propietarios, sur 
gieron a lo largo de estos años or- 
ganizaciones de propietarios. La 
más antigua de estas organizacio- 
nes, sin embargo, se remonta al si 
glo pasado, cuando en 1830 se creó 
la Sociedad de Propietarios de Yun- 
gas con el objetivo de mejorar los 
caminos de herradura hacia esa re 
gión; hacia 1910 se habían creado 
otras sociedades de propietarios co- 
mo la de los Yungas del Chapare, 
Esta búsqueda de iniciativas priva- 
das llevadas a cabo por los propicta: 
rios se vio fortalecida con la todo: 
poderosa Sociedad Rural Boliviana, 
que contaba con filiales en varios 
departamentos del país. Los objeti- 
vos de la Sociedad Rural, además 
de defender sus intereses como pro- 
pietarios rurales, eran los de promo: 
ver la mecanización y la tecnifica- 
ción del campo sin que estos avan- 
ces significaran una mejora en los 
sistemas de trabajo; por el contrario, 
se enfrentaron continuamente a 
otros tipos de mejoras como la 
educación y el trabajo asalariado. 
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Una muestra de la acción de 
éstas y otras iniciativas latifundistas 
se manifiesta en el siguiente cuadro; 
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estos estaba la recolección forzada 


de víveres y ganado, el recargo de la 
contribución territorial, trabajos for- 


MEJORAS AGRÍCOLAS EN LAS HACIENDAS DE LA PROVINCIA INGAVI. 1934 


No. Propiedades Porcentaje 
Total de propiedades 74 100% 
MEJORAS AGRÍCOLAS 
Arborización 16 21% 
Sistemas de labranza 2 3% 
Nuevos cultivos 1 1% 
MEJORAS GANADERAS 
Ganado fino de raza 9 12% 
Ahijaderos ñ 5 7% 
MEJORAS TÉCNICAS 
Herramientas y maquinaria 4 5% 
Pequeñas industrias 1 1% 
MEJORAS SUNTUARIAS 
Casa, capilla, jardines 23 31% 
MEJORAS SOCIALES 
Caminos 1 1% 
Escuelas 1 1% 


Nota:el porcentaje es mayor al 100% debido a que algunas haciendas rea- 


lizaron más de una mejora. 


Como podemos apreciar, aun- 
que los resultados no pueden ser 
transferidos directamente a otras re- 
giones, las mejoras en la década de 
1930 respondían más a una estrate- 
gia y un pensamiento latifundista 
que a un verdadero interés por me- 
jorar la producción. El bajo porcen- 
taje en mejoras de los sistemas de 
labranza, de la compra de herra- 
mientas y maquinaria y de mejoras 
sociales muestra que al hacendado, 
en general, no le interesaba cambiar 
los sistemas laborales, basados en el 
trabajo indígena no asalariado. 


LA GUERRA DEL CHACO 
Y EL AGRO 


La crisis latente que se mani- 


festaba en el agro y que enfrentaba 


a los hacendados, inmersos aún en 
sus prerrogativas de casta y a los in- 
dígenas organizados y combativos, 
se vio más claramente a partir del 
conflicto del Chaco. René Arze en 
su libro Guerra y conflictos socia- 
les. El caso rural boliviano durante 
la Guerra del Chaco analiza esta si- 
tuación explicando que, debido a la 
guerra, se impuso una serie de abu- 
sos sobre la población rural. Entre 
17 


Fuente: ALP.PR.Catastro de la Provincia Ingavi 1934. 


zados en obras camineras, contribu- 
ciones extraordinarias, etc. Estos 
abusos dieron lugar a una serie de 
levantamientos, por lo que el Ejérci- 
to tuvo que luchar en dos frentes a 
la vez; en el Chaco contra los para- 
guayos y en el altiplano y valles 
contra los indígenas campesinos. 
En tierras bajas, sobre todo en 
la zona de combate, los indígenas 
chiriguanos tuvieron que enfrentarse 
a la invasión de sus territorios por 
parte de ambos ejércitos. Su reacción 
no fue entendida ni por los paragua- 
yos que los consideraban enemigos, 
ni por los bolivianos que los veían 
como aliados del enemigo ya que 
hablaban la misma lengua. El capi- 
tán grande de los chiriguanos izoce- 
ños, fue acusado de traición por el 
Ejército boliviano y fue fusilado. 
Luego de la desmovilización, 
los campesinos que llegaban a sus 
tierras se encontraron con una reali- 
dad totalmente diferente: sus tierras 
habían pasado a otras personas, el 
campo se había llenado de suba- 
rrendatarios, yanapacos y utawawas 
que hacían inviable económicamen- 
te el mantener el trabajo en las ha- 
ciendas; el resultado fue una migra- 


ción masiva a nuevas Zonas como 
yungas o hacia la ciudad. 

La situación para los hacenda- 
dos no era mejor, además de la ma- 
yor presión demográfica en las tie- 
rras debían competir con un merca- 
do externo más agresivo. Los pro- 
ductos extranjeros iban barriendo a 
la producción nacional con precios 
más baratos. Finalmente, a esta si- 
tuación se sumó la proliferación de 
plagas en el caso específico de la 
vid y de los árboles frutales, causa- 
da por la importación de plantas en- 
fermas. 


FOMENTO AGRÍCOLA 

Las nuevas políticas económi- 
cas impuestas para Bolivia por el 
plan Bohan y basadas en la sustitu- 
ción de importaciones propiciaron 
el trabajo de la Oficina de Fomento 
Agrícola, dependiente del Ministe- 
rio de Agricultura. Esta tenía ofici- 
nas en Potosí, Sucre, Cochabamba, 
Tupiza, Villazón, Vallegrande, Uyu- 
ni, Tarija, Yungas y en otros pueblos 
del país. Contaba además con gran- 
jas experimentales y viveros. 

La Oficina de Fomento Agrí- 
cola realizaba trabajos de consulto- 
ría en análisis de suelos, sanidad ve- 
getal y control de“plagas; fomento 
de nuevos cultivos, importación de 
plantas y semillas; importación de 
maquinaria agrícola, etc. Sin em- 
bargo, debido al costo de estos tra- 
bajos, el servicio estaba destinado 
más a los hacendados y los campe- 
sinos no se beneficiaban de éstos. 

Estos intentos progresistas, 
evidentemente técnicos y maneja- 
dos desde el Estado, no dieron los 
resultados esperados. Tanto los ha- 
cendados como los campesinos mi- 
raban con recelo las ventajas de tec- 
nificar su producción y aumentar su 
rendimiento frente a la estrechez del 
mercado. Los intentos fueron más 
fructíferos en regiones con un siste- 
ma agrario menos tradicional como 
Santa Cruz, la frontera de Sucre y 
Tarija, mientras que en el altiplano 
y los valles, donde imperaba el sis- 
tema de colonato, la persistencia de 
formas de trabajo antiguas impidió 
en muchos casos la inserción de 
nuevas técnicas. 


Historiadora, docente univer- 
sitaria, miembro de la C.H. 


El uso de la mula subsistió hasta la 
década de 1940 


os proyectos ferrocarrileros 
L* costosos y su realiza- 

ción no llegaba a cubrir todas 
las expectativas generadas, quedan- 
do marginadas del sistema ferrovia- 
rio muchas regiones; por ello la uti- 
lización de aviones y automotores 
se comenzó a considerar como una 
alternativa efectiva. 

En el siglo XIX, la economía 
minera altiplánica -recogiendo la ex- 
presión de Sergio Almaraz- se había 
desarrollado anclada en el Pacífico; 
debido a ello, puede comprenderse 
que el interés y las políticas de trans- 
porte estatal se hayan abocado prefe- 
rentemente a construir ferrocarriles 
que desciendan hasta la costa, Du- 
rante el siglo XX, en cambio, la 
atención se volcó hacia el oriente, 
adentrando la visión, a través de las 
estribaciones cordilleranas, sobre las 
llanuras cruceñas y la región amazó- 
nica. Sin embargo, los proyectos fe- 
rrocarrileros eran costosos y su reali- 
zación no llegaba a cubrir todas las 
expectativas generadas, quedando 
marginadas del sistema muchas re- 
giones. Una solución a ese problema 
se encontró con la adopción de los 
automotores y aviones, aunque su 
generalización fue paulatina y relati- 
vamente penosa. 


FERROCARRILES: 

LOS COSTOS 

Y ESFUERZOS DE 

UN VIEJO ANHELO 

Hasta inicios de la década de 
1930, Bolivia contaba con un exten- 
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EL DILEMA DEL TRANSPORTE 
INTERNO EN BOLIVIA: 


o o E 


so sistema ferroviario en el que 
pueden identificarse cuatro tipos de 
conexiones: 

1) La red central que recorría 
longitudinalmente el altiplano, des- 
de La Paz hasta la frontera con Ar- 
gentina, y que sumaba aproximada- 
mente 850 kilómetros. 

2) Conectados a esa red, se te- 
nían varios ramales que partían de 
los centros mineros, de entre los 
cuales sobresalían por su extensión 
el ferrocarril Machacamarca-Uncía 
con 105 km. y el de Río Mulatos- 
Potosí con 174. 

3) Los ferrocarriles que des- 
cendían hasta los puertos del Pacífi- 
co, tres en total, que hacían algo 
más de 500 kilómetros. 

4) Además, de acuerdo con el 
propósito estatal de comunicar las 


IVÁN JIMÉNEZ CHÁVEZ 


Es difícil determinar el * 
número de automóviles 
que circulaban en Boli- 
via durante ese perío- 
do, pero sí resulta evi- 
dente que el estado de 
los caminos no favore- 
cía su uso extendido 
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CiOninadora 


regiones subandinas del este, se te- 
nían ya avanzados parcialmente los 
FECC, Cochabamba-Santa Cruz, 
La Paz-Yungas y Potosí-Sucre que 
sumaban en total otros 418 kilóme- 
tros. 

El proyecto mayor, sin duda 
alguna, era el que pretendía conti- 
nuar la línea desde Cochabamba 
hasta Santa Cruz. La misma se ini- 
ciaba en la ciudad del valle, ascen- 
diendo hasta Tarata, ubicada a 2760 
m.s.n.m,, para bajar hasta Cliza y fi- 
nalmente dirigirse hasta Vila Vila, a 
sólo 2572 metros de altura. En esa 
localidad se detuvieron los trabajos, 
pues avanzar suponía vencer un re- 
lieve difícil que exigía una gran in- 
versión, Sólo hasta ese punto se h: 
bían construido 54 puentes, de dif 
rente extensión, además de nueve 
túneles con un largo total de 1328 
metros. Además, 128 kilómetros de 
su recorrido presentaban una gra- 
diente pesada, lo que demandaba un 
esfuerzo extraordinario para las lo- 
a vapor, aún utilizadas en 
la época, De haberse continuado la 
obra, habría hecho aproximadamen- 
le el recorrido del antiguo camino 
de Cochabamba hacia Santa Cruz. 

No menores dificultades pre- 
sentaba el proyecto del ferrocarril a 
Yungas, detenido a 67 kilómetros de 
La Paz, en la localidad de Chuspi- 
pata, Según su proyecto original, 
debía llegar hasta Rurrenabaque, 


comote 


cubriendo un total de 300 kilóme- 
tros. Pero debido a la enorme canti- 
dad de dificultades topográficas a 
salvarse y el poco capital disponi- 
ble, la obra fue finalmente suspen- 
dida. 

Hacia 1931, aún se construía 
el ferrocarril Potosí-Sucre que debía 
extenderse hasta Camiri, el más im- 
portante centro petrolero del país y, 
además, uno de los ingresos a las 
llanuras chaqueñas. Empero, el tra- 
bajo fue suspendido en 1936, cuan- 
do las vías llegaron hasta la capital 

El costo del tendido de rieles 
más la construcción de la infraes- 
tructura correspondiente sumaba 
aproximadamente ocho millones de 
libras esterlinas, hasta fines de la 
década de 1920. Por esos mismos 
años se adquirió material rodante de 
diferente tipo: locomotoras (princi- 
palmente norteamericanas), carros 
de carga, carros para el transporte 
de ganado, carros de agua y coches 
para pasajeros (dormitorios, come- 
dores y góndolas), representando 
unas cuatrocientas mil libras. El fe- 
rrocarril Atocha-Villazón fue equi- 
pado íntegramente en esa década; 
los de Cochabamba, Sucre y Yungas 
mantenían, en gran parte, equipos 
adquiridos en la década de 1910. 

Es difícil establecer si esta in- 
versión fue beneficiosa económica- 
mente, pues los períodos de reinte- 
gro del capital y el pago de los prés: 


Paso a nivel entre la línea concluida Guaqui - La Paz y la línea en construcción 
La Paz - Yungas 


y Mitos, 
tamos externos, requeridos para la 
construcción, fueron interrumpidos 
por la emergencia bélica. Aunque 
resultaba notorio que el mayor flujo 
de carga y de viajes se concentraba 
en las líneas dirigidas hacia el exte- 
rior, tanto a los puertos del Pacífico 
como a la Argentina, existiendo, por 
ejemplo, sólo dos viajes semanales 
entre Cochabamba y Oruro. 


LA PRESIÓN REGIONAL 

Más allá de los criterios eco- 
nómicos, se debía enfrentar también 
la presión política regional, pues los 
departamentos y ciudades que no 
estaban conectados mediante rieles 
se sentían marginados e incluso 
postergados en su anhelo de progre- 
so e integración a la vida nacional, 
por no decir a la civilización. Y aun- 
que no todas tenían la misma capa- 
cidad de presión sobre las decisio- 
nes estatales, en su mayoría logra- 
ban, por lo menos, la formulación y 
aprobación de gigantescos proyec- 
tos ferrocarrileros de difícil ejecu- 
ción y términos de concreción prác- 
ticamente indeterminados. 

Santa Cruz resulta un claro 
ejemplo de ello. Los estudios histo- 
riográficos sobre la economía cru- 
ceña, referidos a la transición entre 
los siglos XIX al XX, muestran que 
la región, cuyo producto principal 
era el azúcar, había perdido los mer- 
cados tradicionales en el área mine- 
ra occidental, articulados durante la 
colonia. En su sustitución ingresó el 
azúcar del Perú que se abarató gra- 
cias al ferrocarril que llegaba hasta 
Puno, en las orillas del Titicaca, de 
donde podía embarcarse hasta Boli- 
via. 


La crisis pudo superarse mer- 
ced a dos circunstancias diferentes: 
por una parte, la transformación de 
la industria azucarera en productora 
de alcohol de caña, y por otra, el 
inicio del auge cauchero sudameri- 
cano que provocó la recomposición 
económica y demográfica en los 
llanos bolivianos, desde el norte 
hasta el sur, proceso que protagoni- 
7ó Santa Cruz al invertir capitales y 
fuerza de trabajo, alcanzando un 
crecimiento coyuntural envidiable 
que fue interrumpido cuando los 
británicos introdujeron la produc- 
ción gomera de sus colonias asiáti- 
cas, ocasionando la caída de los 


precios. Para colmo de 
males, en ese momento, la 
competitiva producción 
alcoholera argentina des- 
plazaba de las plazas del 
área occidental a los alco- 
holes enviados desde San- 
ta Cruz. 

Aunque la baja tec- 
nología cruceña en la pro- 
ducción azucarera, así co- 
mo la pesada estructura 
productiva, incidieron en 
la crisis, la evaluación 
contemporánea del pro- 
blema señaló a la falta de 
un ferrocarril para el tras- 
lado de su producción co- 
mo la causa mayor. Por 
ello, el clamor para que se 
concluya la ferrovía entre 
Santa Cruz y Cochabam- 
ba se convirtió en un pun- 
to central de toda la estrategia regio- 
nal de desarrollo, Durante la década 
de 1920, varios fueron los reclamos 
al respecto, convirtiéndose en un 
problema nacional cuya solución, 
sin embargo, llegaría sólo después 
de varias décadas. 

Si la política ferrocarrilera es- 
tatal satisfacía en poco las demandas 
del oriente, las regiones del norte y el 
sur del país podían considerarse 
prácticamente ignoradas, pues no se 
formularon planes concretos para 
ellas. En el caso de Tarija, por ejem- 
plo, de acuerdo a sus circuitos co- 
merciales, interesaba la conexión fe- 
rroviaria al sistema argentino; pero 
esa posibilidad era vista con descon- 
fianza por la prensa paceña, que con- 
sideraba peligrosa una mayor inte- 
gración de ese departamento con el 
país vecino. A pesar de ello, existía 
un fluido comercio tarijeño que im- 
portaba textiles y variedad de pro- 
ductos manufactureros desde las ciu- 
dades argentinas y, por otra parte, pe- 
riódicamente emigraban a las planta- 
ciones de Tucumán un gran contin- 
gente de trabajadores, principalmen- 
te campesinos chiriguanos, para tra- 
bajar en las zafras azucareras. Ese 
movimiento migratorio se intensificó 
durante la Guerra del Chaco. 


VISLUMBRANDO 

NUEVAS ALTERNATIVAS: 
AUTOS Y AVIONES 
Margarita Alexander Marsh 
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Avión de la bandera boliviana en la década de 1920 


escribía en 1927, refiriéndose al 
proyecto del Ferrocarril Cochabam- 
ba-Santa Cruz, lo siguiente: “Los 
argumentos políticos y económicos 
aducidos en pro de este ferrocarril 
son de una gran solidez; pero se 
plantea aquí ... si un camino para 
automóviles no sería mejor y más 
pronto construido que el ferrocarril. 
El coste inicial sería infinitamente 
menor, la comunicación entre la re- 
gión tropical del este y la meseta se- 
ría establecida más prontamente, y 
un camino para automóviles resul- 
taría probablemente suficiente para 
el tráfico en un futuro próximo” 
(1980: 81). 

En realidad, su visión no era 
novedosa ya que, en junio de 1921, 
se había planteado un proyecto de 
esa naturaleza para Santa Cruz; sin 
embargo, el mismo fue recibido con 
varios disturbios en esa ciudad (Ro- 
dríguez, 1993: 107). La tensión era 
evidente, debido a ello, los gobier- 
nos de la época prefirieron darle una 
solución política y mantuvieron los 
proyectos ferrocarrileros. 

Los camiones de la época eran 
considerados ventajosos únicamen- 
te para transportar cantidades me- 
nores y en distancias cortas. Con to- 
do, a pesar del poco interés que des- 
pertaban los caminos para automó- 
viles, el diseño de la red de carrete- 
ras comenzó a proyectarse en la dé- 
cada de 1920. En 1928, se comenzó 
la construcción del camino a Yun- 


gas; esta determinación refleja una 
reevaluación en la percepción sobre 
las necesidades y posibilidades de 
los medios de transporte. 

Es difícil determinar el núme- 
ro de automóviles que circulaban en 
Bolivia durante ese período, pero sí 
resulta evidente que el estado de los 
caminos no favorecía su uso exten- 
dido. La mayor parte eran apenas 
rutas que orientaban el trayecto de 
los arrieros y fleteros en sus recorri- 
dos hasta las ciudades y estaciones 
de trenes; aun los caminos por los 
que circulaban los coches de caba- 
llos apenas podrían compararse con 
los caminos actuales. 

En tales circunstancias, sólo 
la minería podía interesarse en com- 
prar camiones y adecuar las rutas 
para la circulación de sus motoriza- 
dos. Ello les permitía controlar me- 
jor la remisión de sus minerales 
hasta las líneas del ferrocarril sin 
depender de las veleidades propias 
de los arrieros— así como dar mayor 
fluidez a su tráfico, Está por demás 
decir que esas empresas tenían un 
acceso privilegiado a la provisión 
de combustible frente a otros secto- 
res productivos aún no mecaniza- 
dos. 

En 1925 se constituyó el Lloyd 
Aéreo Boliviano, nació así la avia- 
ción comercial nacional, realizando 
hasta 1932 casi seis mil vuelos, Aun- 
que, obviamente, su capacidad de 
carga era insignificante, su efecto 
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principal fue el de permitir un rápido 
transporte de pasajeros entre las 
principales ciudades, lo cual contri- 
buyó a dinamizar las transferencias 
de capital interdepartamentales. En- 
tre sus clientes más frecuentes estu- 
vieron los comerciantes alemanes 
establecidos en Santa Cruz, que 
aprovecharon prontamente del nuevo 
medio de transporte para facilitar sus 
conexiones con Cochabamba (Mitre, 
1996: 55). Su influencia se hizo sen- 
tir de mayor manera en la siguiente 
década, cuando el contacto entre los 
pobladores de los llanos y del altipla- 
no se hizo más rápido e intenso, lo 
cual repercutió en las visiones sobre 
el espacio y en las inquietudes de in- 
tegración nacional y de desarrollo re- 
gional. 
Tanto el transporte terrestre 
por carreteras como la aviación tu- 
vieron mucha importancia durante 
el conflicto con el Paraguay, cuando 
pudieron evidenciar sus ventajas. 
Pero su alcance económico, así co- 
mo el de los ferrocarriles, sólo po- 
día ser limitado sin lograr generar el 
ansiado crecimiento económico de 


a) 
Entel 
las regiones, debido a que las bases 
estructurales de las mismas, princi- 
palmente el sistema de colonato, 
permanecían inmodificadas, mante- 
niendo una producción sin grandes 
excedentes. 

En general, si bien la política 
ferrocarrilera no logró el objetivo de 
alentar el crecimiento regional inter- 
no, puede decirse que tuvo un mayor 
éxito en lo referente al transporte de 
personas. Alexander Marsh escribía: 
“Difícilmente puede imaginarse un 
cuadro más pintoresco que el que 
ofrece una estación de ferrocarril bo- 
liviano, donde las mujeres indias, 
acurrucadas en el suelo, venden las 
empanadas de su país (una clase de 
estofado cargado de especias), y 
donde los hombres y mujeres con 
trajes de colores chillones van y vie- 
nen formando una bulliciosa multi- 
tud, Pero, a parte de esa mayor faci- 
lidad para trasladarse de una pobla- 
ción a otra, el ferrocarril no ha modi- 
ficado su manera de vivir ni pensar. 
Subsisten las mismas condiciones 
que existían hace treinta y cinco 
años, cuando fue inaugurado el pri- 


mer ferrocarril de Bolivia, el mismo 
analfabetismo e idéntica pobreza 
prevalecen aún” (1980: 82). 

Si los ferrocarriles no modifi- 
caron las condiciones de vida de los 
sectores mayoritarios del país se de- 
bió a que nacieron articulados a los 
intereses exportadores, en divorcio 
de las otras dinámicas socioeconó- 
micas bolivianas, a las cuales se re- 
fiere la autora norteamericana. Aun 
durante la década de 1940, las can- 
tidades de auquénidos criados por 
las comunidades altiplánicas eran 
cuantiosas, revelando la permanen- 
cia del transporte de fleteros indíge- 
nas, sobre los lomos de las llamas. 
A ellos se debía la provisión de ta- 
quia, leña, sal y contrabando que 
consumían las elites citadinas; pero, 
a la vez, tampoco debe olvidarse 
que en los vagones de tercera clase 
se agolparon los migrantes, en Su 
mayoría campesinos, que acrecen- 
taron la población de los centros 
mineros y de La Paz 
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